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Konzeption für die Automatisierung der Schleusen, Wehre und
Brücken an der Müritz-Elde-Wasserstraße
Zielstellung
Für die Müritz—EIde- und Stönrvasserstraße war ein technisches Gesamtkonzept zu
entwickeln, welches es ermöglicht, die unter WSV-Regie befindlichen
18 wärterbedienten Schleusen
27 Wehranlagen
und 5 beweglichen Brücken
von einer Zentrale aus zu übenNachen. Bei Bedarf soll der Eingriff in automatisch ablaufende
Prozesse von dort aus möglich sein. Die damit verbundene Zielstellung ist es, die
Wasserbewirtschaftung zu verbessern und das Leistungsangebot für die Schiffahrt durch
längere Betriebszeiten und konstantere Tauchtiefen zu erhöhen.
Das Konzept wurde mit der WSD Ost und dem WSA Lauenburg abgestimmt.
Besonderheiten der Wasserstraße
Die Müritz-Elde-Wasserstraße (MEW) hat eine Länge von 183,8 km. Bei km 56,7 mündet die
Störwasserstraße (StW) in die MEW, die somit über Störkanal und Stör mit dem Schweriner
See verbunden ist. Der Schweriner See und die Mecklenburber Oberseen sind bedeutende
wassenrvirtschaftliche Speicher. Zu letzteren gehören unter anderem die Müritz und der
Plauer See. Der Abfluß des Schweriner Sees wird über den Störkanal mit der Staustufe
Banzkow geregelt.
Im Einzugsgebiet der MEW gibt es viele schützenswerte Feuchtbiotope von denen
Anforderungen an Mindestabflüsse ausgehen. ln der Vergangenheit ist es durch
Starkniederschläge zu Überschwemmungen gekommen, da das
Hochwasserabflußvermögen der Kanäle und Wehre nicht ausreicht.
Eine Untersuchung zur Bewirtschaftung der Wasserresourcen durch die BfG weist im Kern
aus, daß mit der derzeitigen Bewirtschaftung :
in Trockenjahren die Schiffahrt und die Mindestabflußmengen in den Monaten August
und September nicht gesichert sind
für Zeiten mit Starkniederschlägen eine Wehrbemessung aufgrund der fehlenden
HQm - Reihe und somit eine sichere Hochwassersteuerung nicht möglich ist.
Die Schiffahrtsstruktur besteht im wesentlichen aus Sportschiffahrt, Schiffahrt durch WSV-





























































































































































































































und Fahrgastschiffahrt ist saisonbedingt, wobei die Hauptverkehrszeiten von April bis
Oktober liegen. In den letzten Jahren konnte ein kontinuierlicher Anstieg der Schiffahrt von 2-
3% verzeichnet werden.
Umfang und Zustand der Anlagen
In das Konzept müssen 18 wärterbediente Schleusen (Bild 1) einbezogen werden, die zum
Großteil noch vor Ort an den Häuptern bedient werden.
Alle Schleusen werden elektromechanisch angetrieben. Die meisten von ihnen besitzen als
Verschlußorgane Stemmtore an beiden Häuptern, wobei auch Hubtore, Klapptore und
Kombinationen daraus vorkommen. Es gibt Schleusen, die vor der Jahrhundertwende gebaut
wurden (wie z.B. Plau und Garwitz), die meisten von ihnen erhielten im Laufe der Zeit eine
Rekonstruktion.
Von den 18 Schleusen waren zu Beginn der Betrachtung nur die Schleusen Dömitz und Lübz
automatisierungsfähig.
Die Automatisierungsfähigkeit der Schleusen wird dabei bewertet nach :
dem Aufbau der Anlage





Weiterhin befinden sich an der MEW-StW 33 Wehranlagen von denen 27 unter WSV-Regie
laufen. Fast alle Wehre (außer das Serrahnwehr) werden von Hand bzw. elektromechanisch
vor Ort gestellt.
Die Außenbezirke frieren, Parchim und Grabow überwachen die Wasserstände der
Meklenburger Oberseen sowie des Schweriner Sees und weisen bei Bedarf das Personal
der Eingangsschleusen an, die Wehrstellung zu verändern. Die übrigen Stauziele der Wehre
werden nach Vorgaben des ABz manuell am Wehr eingestellt.
Für das Konzept sind 5 von der WSV betriebene bewegliche Brücken (Bild 2)relevant‚ die
vom Schleusenpersonal bedient werden. Von ihnen wird die Wegebrücke Güritz in Zukunft
als feste Straßenbrücke umgebaut. Weiterhin sind Anforderungen von Wasserkraftwerken,
die durch Dritte betrieben werden, zu berücksichtigen.
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Nr. Lage [km] Bezeichnung Bauart Durchfahrts-
Durchfahrtshöhe Vemaltung
breite [m] [m] durch
1 MEW 0,83 Straßen- Klappbrücke 8,76
4,83 (bei MW)" WSV
brücke Dömitz





3 MEW 22,70 Wegebrücke Klappbrücke einspurig 6,50
4,08 (Nost) WSV
Güritz (zukünftig feste Brücke) 3,46 (BmWo)
4 MEW 98,91 Straßen— Einfeldige Hubbrücke 6,60
2,53 (Nost) WSV
brücke Lübz - Hydraulik- , 2,70 (BmWo)
- Zweispurig
5 MEW 120,44 Straßen- Seilhubbrücke mit ge- 10,00
2,32 (Nost) WSV
brücke Plau gengewichtsausgleich, 1,72 (BmWo)
— einspurig -






Bild 2: bewegliche Brücken der Müritz—Elde- und Störwasserstraße
Konzept für die Automatisierung
Für den Datenaustausch zwischen allen Anlagen und der Fernüberwachungszentrale
(FÜZ)















Bild 3: Konzept für den Datenaustausch
Darüber werden die Prozeßdaten, die Bildübertragung und
der Sprechverkehr abgewickelt.
Für die 18 wärterbedienten Schleusen der Schleusenkette
wurde zum Zeitpunkt der
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Untersuchung von einer gemeinsamen Fernüberwachungszentrale in Parchim ausgegangen.
Es besteht die Möglichkeit, die Fernüberwachung auf zwei Zentralen aufzuteilen. In diese
werden auch die Date der 27 WSV-verwalteten Wehre und 4 beweglichen Brücken
übertragen.
Typ 3.2:
Selbstbedienung, halbautomatisch, mit Fernübenrvachung
Durch den Nutzer bediente, durch technische Hilfsmittel unterstützte und gesicherte
Schleuse, wobei mindestens die Einleitung der Schleusung vom Benutzer getätigt wird.
Betriebs— und Anlagenzustand werden von einer Fernüberwachungszentrale übenrvacht.
Gleichzeitig besteht eine Kommunikationsmöglichkeit zwischen Zentrale und Schleuse
und eine beschränkte Eingriffsmöglichkeit von der Zentrale aus.
Elnzelschleuse V g m m)
.









Eriäuterung des Schleusungsvorganges und Infonnation über den Ablauf für
den Nutzer:
CD Notrufsäule, Gegensprechanlage zur
Fernüberwachungszentrale mit Hinweisbeschilderung
® Schleusen — Halt
© Anfordarungsschalter mit Bedienhinweisen
- wie bei Typ 3.1
Bei Schleusen-Halt wird der Schleusungsvorgang unterbrochen. Die Auslösung
des Schleusen-Halt
läuft in der Femüberwachungszentrale als Meldung auf; der Schichtleiter kann,
nachdem er sich durch
Einsichtnahme über Kamera und ergänzender Kontaktaufnahme mit dem Nutzer
über die Situation
informiert hat, den Schleusen-Halt aufheben.
Bild 4: Auswirkung des Konzeptes auf die Schleusen
Die Umstellung der Schleusen der MEW erfolgt auf der Basis des Schleusentyps 3.2 der
Arbeitsgruppe Schleusenautomatisierung. Dieser Schleusentyp entspricht einer vom
Benutzer bedienten, durch technische Hilfsmittel unterstützten und gesicherten Schleuse.
Der automatische Schleusungsablauf wird vom Schiff aus im Vorhafen durch Betätigung
eines Anforderungsschalters (z.B. Drehgriff) eingeleitet. Die Fortsetzung der Schleusung
erfolgt nach Einfahrt des letzten Fahrzeuges in die Kammer durch Aktivierung des
Weiterschleusungsschalters. Die Anforderungsbestätigung wird optisch signalisiert. Die
Überwachung der Gefahrenbereiche an den Schleusen kann mittels moderner Sensorik
erfolgen. Zu diesem Zweck wurden im Referat M2 aus einer Vielzahl auf dem Markt
befindlicher Geräte ein Laser-Scan-System der Firma SICK und ein
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Mikrowellensensorsystem namens IPEC
längere Zeit unter realen Bedingungen
im
Außeneinsatz getestet. Beide Systeme arbeiten
auch unter schwierigen
Witterungsbedingungen zuverlässig
und können in einen automatischen
Schleusungsablauf
eingebunden werden. Ein Testbericht
liegt im Referat M2 vor und steht Interessenten
zur
Verfügung.
Die Überwachung des automatischen Schleusungsablaufes
(Objektüberwachung) erfolgt
durch zwei Fernsehkameras, die die
Sicht auf Teile der Schleusenanlage, die
Kammer, die




































Typ 3.2: Selbstbedienung mit Fernüberwachung
und eingeschränkter Fernwirkmöglichkeit
Bild 5: Objektüberwachung durch Kameras
Die Kommunikation zwischen Schiffsführer
und FÜZ kann über NlF oder Gegensprechanlage
auf der Schleuse erfolgen. Weiterhin wird
eine Lautsprechanlage zur bedarfsweisen
Information der Schiffsführer auf der Planie
installiert. Zusätzlich werden lnformationstafeln
für die Schleusennutzer aufgestellt, auf
denen die erforderlichen Bedienhandlungen
und der
Schleusungsablauf dargestellt sind.
Für das Auslösen der Notfunktion
„Schleuse-Halt“ ist ein
roter Drehgriffschalter vorgesehen,
dessen Betätigung einen geringer
gefährlichen
Schleusungszustand bewirkt. Die
FÜZ wird dabei durch eine Störungsmeldung
benachrichtigt. Die Reaktivierung der
Schleuse nach dieser Notfunktion erfolgt
von der FÜZ
aus . Bei Stromausfall auf den Schleusen
sorgt eine intelligente USV für die
Notstromversorgung und fährt das System
bei längerem Ausfall geregelt runter.
Damit kann
trotz Stromausfall eine Störungsmeldung




Konzept für die Wehranlagen
Da genaue Wasserhaushaltsdaten auf mittelfristige Sicht nicht zur Verfügung stehen werden,
müssen die Wehre, die zum Großteil baufällig bzw. sicherheitsrelevant sind, pragmatisch
bemessen und neu gebaut werden. Das Konzept sieht eine automatische Wehrregelung
innerhalb festgelegter Grenzwerte vor. Dabei soll der Pegel in den Staulamellen möglichst
konstant gehalten werden, wobei das Verlustwasser durch die Schleusungen mit
berücksichtigt wird. Oberste Priorität hat jedoch ein festgelegter Mindestabfluß in Zeiten mit
wenig Wasser. Hält diese Periode längere Zeit an, müssen beim Schleusen
Einschränkungen gemacht werden. Das wird besonders die Schleuse Bobzin mit einer
Hubhohe von 6,91 m betreffen. Der Schleusenbenutzer wird dann über die Anzeigetafeln
informiert, daß die nächste Schleusung erst wieder zu einem bestimmten Zeitpunkt
stattfinden kann. Bei Überschreitung der festgelegten Grenzwerte am Pegel oder bei
Störungen wird in der FÜZ ein Alarm ausgelöst. Die Betriebs- und Anlagenzustände können
von der FÜZ aus übenlvacht werden. Dabei gibt es Eingriffsmöglichkeiten, die z.B. das
kennwortgeschützte parametrieren der Wehre zulassen. Für den Prozeßdatenaustausch
zwischen Wehr und FÜZ werden, wenn möglich die ISDN-Wählverblndungen der Schleuse
genutzt.
Automatisierungskonzepte für die beweglichen Brücken
Bei den Brücken muß nach der Verkehrsbedeutung bezüglich Straßenverkehr und Schiffahrt
sowie nach ihrer Lage unterschieden werden. Daraus entstehen momentan 3
unterschiedliche Konzepte der Selbstbedienung und Einbindung in den Schleusungsablauf.
1. Die Klappbrücke Findenwirunshier grenzt unmittelbar an das Unterhaupt der Schleuse
und muß direkt in den automatischen Schleusungsablauf integriert werden.
I d.h. wiederum, bei einer Bergschleusung muß mit dem Anforderungsschalter im
unteren Vorhafen das Öffnen der Brücke mit angefordert werden
I bei Talschleusung erfolgt gleiches beim Betätigen des Weiterschleusungsschalters
in der Kammer
2. Die Hubbrücke in Plau liegt von der Schleuse entfernt. Dazwischen befinden sich
Liegeplätze für Wasserfahrzeuge.
Damit kann die Brücke entsprechend der verkehrlichen Bedeutung unabhängig vom
Schleusenbetrieb in Zeitintervallen jedoch abhängig von einer Anforderung geöffnet
werden.
Kleinfahrzeuge mit geringer Höhe können die Brücke im geschlossenen Zustand
passieren.
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3. Über die Hubbrücke in Lübz führt die Hauptverkehrsstraße des Ortes. Sie sollte bei der
Automatisierung und Einbindung in den Schleusungsablauf mittels eines flexiblen
Zeitregimes gesteuert werden. Dieses Regime kann auf statistischen Auswertungen und
Verkehrsdichtemessungen durch Sensorik basieren.
Jede Brücke ist durch Schranken gesichert und mit einer Verkehrsampel versehen.
Die Verkehrsbereiche auf und unter den Brücken müssen durch Detektoren überwacht
werden, die verhindern, daß sich beim Öffnen Personen oder Fahrzeuge auf der Brücke bzw.
beim Schließen Wasserfahrzeuge unter der Brücke befinden.
Ein geeigneter Sensor für diese Aufgaben könnte das enivähnte Rotor-Scan-System der
Firma SICK sein. Dieser Laser-Scanner ist mittels einer seperaten Auswerteeinheit flexibel
einsetzbar, da u.a. die VenNeildauer eines Objektes im Übenrvachungsbereich und dieser
selbst genau definiert werden kann. Gleichzeitig kann der Sensor durch eine geeignete
Anbringung zur Verkehrszählung genutzt werden, die wiederum flexible
Brückenöffnungszeiten unterstützt.
Die Kommunikation sowohl der Straßen- als auch der Wasserstraßennutzer mit der FÜZ
erfolgt über Gegensprechanlagen mit denen bei Bedarf direkter Kontakt aufgenommen
werden kann.
Für die Wasserstraße sind zusätzliche lnformationstafeln an den Brücken vorgesehen, auf
denen erforderliche Bedienhandlungen dargestellt sind. Die Brückenanforderung durch den
Schiffsführer wird durch ein weißes Blinklicht signalisiert. Für die Daten-Kommunikation
zwischen Brücken und FÜZ werden eigenständige ISDN—WähIverbindungen vorgesehen.
w
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Das Konzept zur Fernübenlvachung wird in Teilschritten umgesetzt. Es sieht vor, Schleusen,
in deren Nähe sich vom WSV-Personal bediente Brücken befinden, als letzte umzurüsten.
Diese Schleusen werden im ersten Schritt als "kleine" FÜZ genutzt, an die in der Nähe
befindliche auf Selbstbedienung umgerüstete Schleuse angeschlossen werden. ln der
Endphase sind diese kleinen FÜZ's ohne größere Mühe an die FÜZ z.B. in Parchim, die dann
über 3 ISDN-Anschlüsse verfügen wird, anzubinden. Aufgrund der bis dahin gesammelten
Erfahrungen mit den keinen FÜZ's muß dann entschieden werden ob zukünftig im 1 oder 2-
Mann-Schichtbetrieb gefahren wird.
Für die technische Ausrüstung der FÜZ wird momentan von einem 1-Mann-Schicht—Betrieb
ausgegangen. Sie besteht aus:
- 2 PC-gestützten Bedien- und Visualisierungseinrichtungen mit
Darstellungsmöglichkeit der Betriebszustände für die Anlagenübenrvachung
— 1 Monitor für die Übersichtsdarstellung der Wasserstraße
- 2 Monitoren die auf die Kameras einer beliebigen Schleuse zur Objektüberwachung
geschalten werden können
- 2 Fernsprechern (WF und Telekom)
- Nautischem Informationsfunk (NIF)
- Wechselsprechanlage mit Außenlautsprechern auf den Schleusen
Im Ruhezustand sind alle Monitore dunkel geschaltet. Erst wenn eine Störmeldung oder ein
Alarm über die ISDN-Verbindung aufläuft, wird der Übersichts-Monitor (Bild 7) aktiviert. Auf
diesem wird die komplette Wasserstraße angezeigt, wobei die Anlagen blinken von denen
eine Störung oder Meldung aufgelaufen ist. Zusätzlich befindet sich darauf eine Sammelliste
aller aufgelaufenen Störmeldungen. Dieses Bild wird ebenfalls auf einen der Monitore zur
Anlagenüberwachung geschalten. Dort kann sich der Bediener durch Mausklick auf das
blinkende Symbol in die Anlage einwählen und ein entsprechendes Prozeßbild aufrufen, wie
es als Beispiel auf den unteren beiden Monitoren (Bild T) dargestellt ist. Von diesem
Prozeßbild der Schleuse, des Wehres oder der Brücke aus ist er in der Lage
eine Liste aller Störmeldungen der einzelnen Anlage abzurufen
eine Fern-Hand-Bedienung zur Weiterführung des Prozesses einzuleiten
oder eine kennwortgeschützte Parametrierung der Anlage vorzunehmen
Geht die Störung von einer Schleuse aus, wird auf dem oberen Bildschirm zur
ObjektübenNachung ein Kamerabild dieser Schleuse geschaltet. Jede auflaufende Störung
muß vom Personal quittiert werden, d.h. sie wird nach Art und Relevanz mit dem Bedien- und
Visualisierungssystem abgearbeitet. Nach den Ergebnissen der Arbeitsgruppe
Schleusenautomatisierung kann 1 Schichtleiter durch eine Verschachtelung der Prozesse
gleichzeitig 2 Schleusen bedienen. Laufen darüber hinaus weitere Störungen auf, werden
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diese zunächst in der FÜZ gespeichrt und auf dem Übersichtsmonitor in der Mitte angezeigt.
Die Verbindung zu diesen Anlagen werden danach vorläufig abgebrochen, damit der dritte
lSDN-Ansohluß der Zentrale freigehalten wird. Nach Abarbeitung der zuvor aufgelaufenen
Störungen, wird dann im Anschluß die Verbindung über die ISDN-Wählverbindung zur
nächsten Anlage mit Störmeldung wieder aufgebaut. Alle Störungen werden in
Protokolldateien dokumentiert. Die Wehranlagen werden von der FÜZ in regelmäßigen
Zeitabständen automatisch angewählt, um die aktuellen Pegelstände und
Wehrklappenstellungen zu übertragen. Diese Daten werden ebenfalls in Protokolldateien
vorerst 90 Tage gespeichert und können bei Bedarf abgerufen werden. Störungen die nicht
quittiert werden lösen nach einer bestimmten Zeit, die abhängig von der Relevanz der
Störung ist, Fernalarm über Cityruf aus. Der Bediestete ist von der Zentrale aus in der Lage,
die durch die Notfunktion "SchIeuse-Halt" ausgelösten Unterbrechungen nach Rücksprache
mit dem Nutzer, aufzuheben. Kann eine aufgetretene Störung von der FÜZ nicht behoben
werden, muß die Anlage zeitweise stillgelegt und der Störtrupp benachrichtigt werden. Die
FÜZ ist mit einer unterbrechungsfreie Stromversorgung (USV) ausgerüstet, die den Betrieb
bei Stromausfall für eine gewisse Zeit aufreohterhält und alle Systeme danach geregelt
herunter-fährt.
Aktueller Stand der Umsetzung
ZPB








Bild 8: Schleusen Dömitz, Neu Kaliß, Findenwirunshier
Die Umsetzung des Konzeptes wurde mit der Schleuse Neu Kaliß als Prototyp begonnen.
Über eine erste "kleine" FÜZ wird von der Schleuse Findenwirunshier die Schleuse Neu
Kaliß überwacht. Diese FÜZ ist momentan noch nicht ständig besetzt, eine Klingelanlage
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informiert den Schleusenbediensteten von Findenwirunshier über Störmeldungen. Die
Schleuse Findenwirunshier selbst wird noch vor Ort an den Häuptern bedient. Die Schleuse
Neu Kaliß besitzt lediglich einen Zentralen Prozeß- und Wartungsraum der über ein Bedien-
und Visualisierungssystem mit nur einem Monitor verfügt. Zwischen den Schleusen Neu
Kaliß und Findenwirunshier befindet sich eine LWL-Verbindung, da die Telekom zum
Zeitpunkt der Planung keine Zusagen bezüglich eines ISDN-Anschlusses machen konnte.
Dieser ISDN-Anschluß wurde später doch noch bereitgestellt, so daß nun beide
Übertragungswege parallel zueinander genutzt werden können. Damit ist es möglich, die
Strecke redundant zu betreiben und auf diesem Sektor wichtige Erfahrungen zu sammeln.
Die Objektüberwachung wurde durch zwei Kameras mit Zoom und Schwenk- Neigeköpfen
an den Häuptern realisiert. Die ÜbenNachung der Gefahrenbereiche erfolgt im
Drempelbereich am OH durch einen Laserscanner und an den Stemmtoren durch taktile
Schutzleisten. Die Signalanlage ist wegen der höheren Verfügbarkeit mit Doppelfadenlampen
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Bild 9: Schleuse Neu Kaliß - Weiterschleusungsschalter und Hinweistafel
Drei lnformationstafeln mit hochaktiven LED's sind an den Häupter und in der Kammer
angebracht. Die Schleusung wird über Anforderungs—DrehschaIter am Bootsanleger in den
Vorhäfen angefordert. Der Weiterschleusungsschalter in der Kammer ist ebenfalls als
Dregriff ausgeführt. Parallel dazu wurden rot gefärbte SchIeuse—Halt—Drehschalter
angebracht. Für ca. ein halbes Jahr wird die Selbstbedienung an der Schleusen Neu Kaliß
getestet. Solange befindet sich noch Bedienpersonal auf der Anlage.
Die nächste Schleuse, die an die FÜZ angeschlossen werden könnte, ist die Schleuse
Güritz. Sie wird in diesem Jahr erneuert und für die Fernübenrvachung vorbereitet.
